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PORTE DESTINES A ETRE INTERPOSES ENTRE UN COCKPIT ET 
UNE CABINE D' UN AERONEF 



DESCRIPTION 

DOMAINE TECHNIQUE 

10 ' La presente invention se rapport e a une 

porte destinee a etre interposee entre un cockpit et 
une cabine d' un aeronef, ainsi qu'a.un systeme de porte, 
compose d' une telle porte et d' un cadre de portev, 
associe. 

15 ETKT DE LA TECHNIQUE ANTERIEURE 

Dans ce domaine technique, on connalt une. 
porte classique separant le cockpit et la cabine d' un 
aeronef , . cette porte disposant habituellement d' une 
conception relativement simple et comportant un cote 
20 cockpit et un cote cabine, respectivement orientes vers 
le cockpit et vers la cabine de 1' aeronef , lorsque la 
porte occupe une position de fermeture. 

Typiquement, la porte est montee sur un 
cadre de porte de maniere ^ pouvoir s' ouvrir 
25 indifferemment vers le cote cockpit et vers le cdte 
cabine. De cette facon, lorsqu' une depressurisation se 
produit dans le cockpit ou dans la cabine de 1' aeronef , 
la porte peut etre ouverte respectivement vers le cote 
cockpit et vers le cdte cabine afin de creer une 
30 ventilation entre ces deux compartiments. De plus, 
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20 



25 



30 



notons que cette double ' possibility d' ouverture de" la" 
porte engendre generalemeht la presence d' un interstice 
entre la porte et son cadre de porte associe. 

"Or " " pour f aire face aux - problemes- - 

d' insecurity et de terrorisme a bord des aeronef s, et 
plus particulierement dans un soucis de protection du 
personnel navigant situe dans le cockpit, plusieurs 
mesures ont ete envisagees afin de renforcer le systeme 
de porte interpose entre le cockpit et la cabine. 

Parmi ces mesures, on compte notamment 
celle relative a 1' elimination de 1' interstice existant 
entre la porte et son cadre de porte associe, dans le 
but d' eviter que des balles soient tirees depuis la 
cabine vers le cockpit de 1' aeronef , a travers 
V interstice. II est egalement precise a titre 
indicatif que d' autres mesures ont ete proposees, 
telles que celle visant a renforcer la structure de la 
porte et de son cadre de porte associe afin de rendre 
ces elements integralement resistants aux impacts de 
balles ainsi qu' a 1' intrusion, ou encore celle relative 
au verrouillage de la porte dans son cadre de porte 
associe pendant toute la duree du vol de 1' aeronef . 

A cet egard, il est note qu' une maniere 
simple de supprimer 1' interstice initialement prevu 
entre la porte et son cadre de porte associe, consiste 
a concevoir ce dernier de maniere a ce qu' il recouvre 
partiellement V un des deux cotes de la porte. Dans 
pareil cas, le cote cabine est pref erablement choisi, 
notamment de facon a ce que les charnieres situees 
entre cette porte et le cadre de porte ne soient pas 




accessibles depuis la cabine de 1' aeronef , toujours 
pour des raisons de securite. 

Cependant, dans une telle configuration, le 
cadre de porte n' autorise 1' ouverture de la porte que 
5 du seul c6te cockpit. Par consequent, lorsqu' une 
depressurisation survient dans la cabine de 1' aeronef, 
la porte ne peut pas s' ouvrir vers le cote cabine, et 
interdit done le passage d' un flux d' air entre le 
cockpit et la cabine, a travers le cadre de porte. 
IQ De plus, il est indique que meme si des 

surfaces de ventilation ( de 1' anglais « venting 
areas ») peuvent etre prevues entre le cockpit et la 
cabine afin d' assurer . une ventilation permanente entre 
ces deux compartiments de 1' aeronef, le nombre 
15 restreint d' emplacements disponibles dans le cockpit 
pour accueillir ces surfaces de ventilation ne suffit 
pas pour assurer une ventilation satisf aisante, 
repondant aux exigences reglementaires liees aux cas de 
depressurisation de la cabine de 1' aeronef. ■ 
20 Outre le respect des exigences 

reglementaires, notons qu' une trop f aible ventilation 
entre ce cockpit et la cabine pourrait facilement 
conduire a une impossibilite d' ouverture de cette porte 
et done a un blocage du personnel navigant a 
25 l'interieur du cockpit, en raison de la difference de 
pression d' air s' appliquant de chaque cote de la porte. 
Enfin, il est precise qu' une difference de pression 
accrue pourrait egalement • provoquer des degats 
materiels importants, susceptibles de se traduire par 
30 une perte de 1' aeronef et/ou par des blessures des 
occupants de cet aeronef. 
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EXPOSE DE U INVENTION 

L' invention a done pour but de proposer une 
porte destinee a etre interposee entre un cockpit et 
"une "cabine " d' un 'aeronef,'' la porte remfidiarif au ■ robins 
5 parti el lement aux inconvenients mentionnes ci-dessus 
relatif s aux realisations de 1' art anterieur. 

Plus precis ement, le but de 1' invention est 
de presenter une porte dont la conception est 
compatible avec les mesures citees precedemment visant 
10 a renforcer la securite du personnel navigant situe 
dans le cockpit, tout en etant apte a faire face a une 
depressurisation survenant a 1' interieur de 1' aeronef , 
et plus specifiquement a une depressurisation se 
produisant dans la cabine de cet aeronef. 
15 Par ailleurs, 1' invention a egalement pour 

but de proposer un systeme de porte destine a etre 
interpose entre un cockpit et une cabine d' un aeronef , 
le systeme comportant un cadre de porte ainsi qu' une 
porte telle que celle repondant aux buts indiques ci- 
20 dessus. 

Pour ce faire, 1' invention a tout d' abord 
pour objet une porte destinee a etre interposee entre 
un cockpit et une cabine d' un aeronef, . la porte 
disposant d' un cote cockpit et d' un c6te cabine, et 

25 comportant au moins un volet apte d' une part a obturer 
un passage prevu a travers la porte et d' autre part a 
etre ouvert vers le cote cabine de cette porte. De 
plus, la porte comprend un mecanisme de 
verrouillage/deverrouillage du volet agence du cote 

30 cockpit de cette porte et susceptible de deverrouiller 
automatiquement le volet lorsque la difference entre 
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une pression cockpit et une pression cabine, 
corresponciant respectivement aux pressions d' air 
s' appliquant contre le cote cockpit et contre le cote 
cabine de la porte, est superieure a une valeur 
predeterminee, 

Avantageusement, la conception de la porte 
selon 1' invention est adaptee pour faire face a une 
depressurisation survenant a 1' interieur de 1' aeronef , 
et plus specif iquement a une depressurisation se 
produisant dans la cabine de cet aeronef, raeme lorsque 
cette porte est montee sur un cadre de porte associe de 
maniere a pouvoir s' ouvrir uniquement vers le cote 
cockpit* En effet, le volet prevu sur la porte est 
susceptible d' §tre deverrouille auto mat iquement lorsque 
la difference de pression d' air s' appliquant de chaque 
cote de la porte est superieure a une valeur 
predetermines, cette valeur predetermines pouvant 
avantageusement correspondre a une valeur traduisant 
une depressurisation significative dans la cabine de 
1' aeronef. 

Une f ois deverrouille, le volet s' ouvre 
vers ' le cote cabine de la porte, af in de liberer le 
passage traversant cette porte, et d' engendrer par 
consequent la creation d' un flux d' air entre le cockpit 
et la cabine de 1' aeronef. 

De cette fagon, .la porte selon 1' invention 
est en mesure d' assurer une ventilation repondant 
enti^rement aux exigences reglementaires liees aux cas 
de depressurisation de la cabine de 1' aeronef, tout en 
6tant compatible avec les mesures cities prec6demment 
visant a renforcer la securite du personnel navigant 
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situe dans le cockpit, dont principalement celle 
relative a la suppression de 1' interstice entre la 
porte et son cadre de porte associe, pouvant entrainer 

... ._ e . ilti p 6s siMlil:e d'" ouverture- de"cette porte-vers le - 

5 c6te cabine. 

Notons a titre indicatif que dans le cas 
non limitatif ou la porte selon 1' invention est 
effectivement destinee a etre montee sur un cadre de 
porte associe de maniere a pouvoir s' ouvrir uniquement 
10 vers la c6te cockpit, les exigences reglementaires 
relatives aux cas de depress urisation survenant dans le 
cockpit de 1' aeronef peuvent etre facilement 
satisf aites, en permettant 1' ouverture de cette porte 
vers le c6te cockpit. 
15 Ainsi, avec une telle porte selon 

1' invention, les risques de perte de 1' aeronef et/ou de 
blessure des occupants de cet aeronef sont 
avantageusement fortement amoindris. 

Par ailleurs, coitime cela a ete indique ci- 
20 dessus, lorsque la difference de pression d' air 
s' appliquant de chaque cote de la porte est superieure 
& la valeur predetermine, c' est-a-dire lorsque la 
difference entre la pression regnant a 1' interieur du 
cockpit et la pression regnant £ 1' interieur de la 
25 cabine de 1' aeronef est superieure a cette valeur, le 
volet apte a obturer le passage prevu a travers la 
porte est automatiquement deverrouille. A cet egard, on 
peut preferentiellement prevoir que cette valeur 
predeterminee est suffisante pour provoquer une 
30 ouverture automatique du volet deverrouille vers le 
cote cabine, sous 1' ef f et d' une force resultant 



directement de la difference de pression regnant de 
part et d' autre du volet. 

Bien entendu, des solutions alternatives 
peuvent etre envisagees pour realiser 1' ouverture du 
5 volet deverrouille. A ce titre, on peut citer un 
mecanisme classique a ressort, du type maintenu sous 
tension lorsque le volet est verrouille dans une 
position d' obturation du passage, et apte a liberer son 
energie des que le volet est deverrouille, afin 
10 d'engendrer une ouverture brusque de ce volet vers le 
cote cabine. . D' autre part, 11 est naturellement 
possible d' ef f ectuer 1' ouverture du volet deverrouille 
manuellement, depuis 1' interieur du cockpit de 
1' aeronef . 

15 Selon un mode de realisation prefere, le 

mecanisme de verrouillage/deverrouillage du volet est 
monte sur le volet de la porte. De cette maniere, le 
volet et son mecanisme de verrouillage/deverrouillage 
peuvent etre realises conjointement, independamment du 
reste de la porte, constitue par un corps principal de 
porte muni du passage traversant. Cependant, il 
pourrait egalement etre envisage de monter le mecanisme- 
de verrouillage/deverrouillage sur le corps principal 
de porte, sans sortir du cadre de 1' invention. 
25 D' autre part, notons que plusieurs types de 

mecanismes de verrouillage/deverrouillage peuvent etre 
retenus pour equiper le volet de la porte, a condition 
qu'ils soient capables de remplir la fonction de 
deverrouillage automatique de ce volet, lorsque la 
30 difference entre la pression d' air s' appliquant contre 
le cote cockpit et la pression d' air s' appliquant 



20 



SP 22120 AP 




3 

contre le cot§ cabine est superieure ci la vaieur 
predeterminee. 

Parmi les mecanismes envisages, on peut 

tout 'd' abord ctter" un~ mecanisme * de verroulHage/ — 

5 deverrouillage muni d' une part de moyens de mesure 
susceptibles de mesurer les pressions d' air 
s' appliquant de part et d r autre de la porte, et d' autre 
part de moyens de commande relies aux moyens de mesure, 
aptes a delivrer un signal provoquant l r ouverture de 

10 chaque verrou lorsque la vaieur predeterrainee de 
difference de pression d r air est depassee. Neanmoins, 
on peut noter que ce type de mecanisme requiert un 
nombre important de moyens et de raccordements 
electriques. De cette fagon, un tel mecanisme de 

15 verrouillage/ deverrouillage est sujet a un risque de 
panne non negligeable, pouvant etre fortement 
prej udiciable au vu des consequences desastreuses que 
pourrait engendrer une panne de deverrouillage du volet 
de la porte, lors d' une depressurisation survenant dans 

20 la cabine de 1' aeronef. 

Pour s' af f ranchir du risque de panne 
electrique mentionne precedemment, le mecanisme de 
verrouillage/ deverrouillage destine a etre couple au 
volet de la porte peut pref erentiellement etre du type 

25 mecanisme pneumatique, n' integrant aucun composant 
necessitant d' alimentation electrique. En effet, un tel 
mecanisme pneumatique est congu de maniere a engendrer 
un deverrouillage automatique du volet sous 1' effet 
d 7 une simple force generee par la difference de 

30 pression d' air s' exergant de chaque cote de la porte. 
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Pour ce faire, le mecanisme de 
verrouillage/deverrouillage du volet peut alors 
comporter : 

- un volet secondaire comportant une 
premiere et une seconde surfaces, la premiere surface 
etant soumise a la pression cockpit, 

- une membrane definissant une chambre et 
etant munie d' une premiere et d' une seconde extremites, 
la premiere extremite etant solidaire de la seconde 
surface du volet secondaire, et la seconde extremite 
etant solidaire d' une portion du volet munie d' au moins 
un orifice traversant, de sorte qu' au moins une partie 
de la seconde surface du volet secondaire soit soumise 

a la pression cabine, et 

- des moyens de transmission de mouvement 
.raccordes d' une part au volet secondaire susceptible 
d'etre mis en mouvement lorsque la pression cockpit et 
la pression cabine different, et d' autre part a au 
moins un verrou destine a cooperer avec un cadre de 
volet prevu sur la porte et definissant le passage. 

Avec un tel agencement, en fonction des 
differentes pressions s' exergant sur les surfaces 
opposees du volet secondaire, ce dernier peut 
effectivement etre mis en mouvement et transmettre ce 
mouvement jusqu' a un ou plusieurs verrous maintenant le 
volet dans une position verrouillee d' obturation du 
passage, afin que ce/ces verrous liberent le cadre de 
volet et autorisent alors une ouverture du volet. 

De facon pref erentielle, le volet 
30 secondaire comprend une extremite superieure et une 
extremite inferieure, 1' extremite inferieure etant 
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raccordee de fagon articulee sur le volet, et 
1' extremity superieure etant raccordee de fagon 
articulee aux moyens de transmission de mouvement, Dans 
"~ cette configuration, lorsqvie la "pression' " cockpit* 
5 devient superieure a la pression cabine, le volet 
secondaire est alors apte a pivoter autour de son 
extremite inferieure* 

On peut alors prevoir que pour chaque 
verrou du mecanisme de verrouillage/deverrouillage, les 
10 moyens de transmission de mouvement comportent : 

- une bielle disposant d' une premiere et 
d' une seconde extremitfes, la premiere extremite etant 
raccordee de fagon articul§e a 1' extremite superieure 
du volet secondaire, et 
15 - une tige de transmission coulissante 

disposant d' une premiere et d' une seconde extremit6s, 
la premiere extremite etant raccordee de fagon 
articulee a la seconde extremite de la bielle, et la 
seconde extremite etant raccordee de maniere solidaire 
20 au verrou. Ainsi, lors d' un mouvement de pivotement du 
volet secondaire traduisant une difference entre la 
pression cockpit et la pression cabine, ce mouvement 
est transf orme a 1' aide de moyens simples et peu 
couteux en un coulissement du verrou du mecanisme de 
25 verrouillage/deverrouillage. 

A ce titre, notons que pour chaque verrou 
du mecanisme de verrouillage/deverrouillage, les moyens 
de transmission de mouvement peuvent egalement 
comporter une douille de guidage solidaire du volet de 
30 la porte, et a 1' int^rieur de laquelle la tige de 
transmission est apte a coulisser. 
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Pref erentiellement, chaque verrou du 
m6canisme de verrouillage/deverrouillage est solidaire 
d r un levier susceptible d' etre actionne af in de 
deverrouiller manuellement le volet, un ressort .de 
rappel du verrou etant agenc6 entre le levier et la 
douille de guidage des moyens de transmission de 
mouvement. 

La possibility de deverrouiller puis 
d' ouvrir aisement et inanuel lement le volet depuis 
1' interieur du cockpit de 1' aeronef permet d' ef f ectuer 
une evacuation du personnel navigant situe dans ce 
cockpit, par exemple suite a un d' accident ayant 
entraine le blocage de la porte dans une position de 
fermeture* Naturellement, il est precis^ que le passage 
.est de dimension suffisante pour autoriser une 
evacuation du personnel par le passage, 

Meme si le mecanisme de verrouillage/ 
deverrouillage du volet est agence du c6te cockpit de 
la porte, done rendu inaccessible aux occupants de la 
cabine de 1' aeronef, il se peut que des personnes 
telles que des -terroristes, desirant penetrer 
illegalement dans le cockpit de 1' aeronef, tirent des 
balles ou projetent une masse sur la porte inter posee 
entre le cockpit et la cabine, notamment sur le volet 
lui-meme. Ces actions susceptibles d'etre effectu^es 
depuis la cabine de 1' aeronef pourraient conduire ct un 
deverrouillage du volet, par exemple en raison d' un 
mouvement du volet secondair'e se produisant non pas 
suite £ une difference de pression regnant de part et 
d' autre de la porte, mais suite a une acceleration 
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generee par 1/ impact des balles ou de la masse contre 
cette porte. 

Pour faire face a cette 6ventualite pouvant 

avoir"" pour c'ohsequerices de per rife* tt re ' aux terroristes "de 

5 s' introduire dans le cockpit de 1' aeronef, le personnel 
navigant situe dans ce cockpit dispose de la faculte de 
maintenir le/les leviers afin de bloquer manuel lenient 
le/les verrous associes dans une position verrouill6e, 
et interdire ainsi le d6verrouillage et 1' ouverture du 

10 volet. Par ailleurs, dans un tel cas, une conception 
appropriee du mecanisme de verrouillage/deverrouillage 
pourrait egalement offrir la possibility au personnel 
navigant de faire pivoter le/les leviers afin que ceux- 
ci soient bloques en translation par rapport au volet, 

15 et interdisent par consequent tout coulissement des 
verrous auxquels ils sont respectivement rattaches. 

Neanmoins, il est en outre possible 
d'adjoindre des moyens destines a diminuer les risques 
de deverrouillage du volet suite a 1' impact de balles 

20 ou d' une masse contre la porte, et ne necessitant pas 
d' intervention de la part du personnel situ<§ a 
1' interieur du cockpit. 

A ce titre, pour chaque verrou du mecanisme 
de verrouillage/deverrouillage, les moyens de 

25 transmission de mouvement peuvent comporter des moyens 
anti-acc<Sleration destines a stopper le mouvement de la 
tige de transmission lorsque celle-ci est animee d' un 
mouvement d' une vitesse sup^rieure a une vitesse 
pr6determinee, et done destines £ stopper le mouvement 

30 de 1' ensemble des Elements du mecanisme de 
verrouillage/deverrouillage. Bien entendu, ces moyens 
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anti-acceleration provoquant le blocage de la tige de 
transmission sont aisement surpassables lors de 
1' actionnement .manuel du/des leviers depuis 1' interieur 
du cockpit* De plus, les rnoyens anti-acceleration 
restent inoperants lorsque la tige de transmission est 
animee d' un mouvement relativement lent, de vitesse 
inferieure a la vitesse predeterminee, tel que celui 
rencontre lors d' une depressurisation de la cabine de 
1' aeronef , ou lors de fortes turbulences en vol. 

Par ailleurs, une solution ' alternative a 
celle decrite ci-dessus et permettant egalement de 
reduire les risques de deverrouillage du volet suite a 
1' impact de balles ou d' une masse- contre la porte, 
cons is te a prevoir que pour chaque verrou du mecanisme 
de verrouillage/ deverrouillage, les rnoyens de 
transmission de mouvement comportent egalement des 
rnoyens de butee munis d' une masse inertielle apte a se 
d6placer automatiquement d' une position de retrait a 
une position de butee, suite a un choc survenant sur la 
porte d' intensite superieure ou egale a une intensite 
predeterminee, afin .de constituer une butee pour un 
organe d' arr^t solidaire du verrou. 

Mnsi, avec un tel agencement, le blocage 
de 1' organe d' arret provoque simultanement le blocage 
du verrou, de sorte que le volet ne peut £tre 
d£verrouille. 

' A ce titre, il est note que les rnoyens de 
butee restent inoperants lorsque la masse inertielle 
est soumise a une acceleration inferieure a 
1' acceleration provoquee par un choc d' intensite egale 
a 1' intensite predeterminee, une telle acceleration 
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pouvant notamment etre rencontree lors de fortes 
turbulences en vol. 

Toujours dans le meme but, on peut aussi 
• " prevoir " "que _ ~ le -me'cani'sme *de" "verrouiltage/ 

5 deverrouillage comporte un systeme d' equilibrage du 
volet secondaire, le systeme d' equilibrage etant con?u 
af in d f interdire, suite a un choc survenant sur la 
porte et plus specif iquement sur le volet de cette 
porte, tout mouvement du volet secondaire susceptible 

10 de provoquer le deverrouillage de ce volet. 
Naturellement, le dispositif d' equilibrage est congu de 
maniere a pouvoir equilibrer le moment moteur imprime 
par le volet secondaire, sous 1' acceleration regue par 
le choc produit sur la porte. 

15 De fagon pref erentielle, le mecanisme de 

verrouillage/deverrouillage est protege par un capot de 
protection, monte du cote cockpit sur le volet de la 
porte et ne s' opposant pas l r equilibre des pressions, 
ce capot pouvant par exemple prendre la forme d 7 une 

20 grille. Avec un tel agencement, 1' ensemble des elements 
du mecanisme de verrouillage/deverrouillage sont 
proteges des eventuels chocs pouvant survenir lors 
d' operations de maintenance, ou lors de l' acces au 
cockpit du personnel navigant. Bien evidemment, le/les 

25 leviers sont agences de manidre a faire saillie de ce 
capot de protection, afin que le personnel puisse 
aisement y avoir acces. 

En outre, la portion du volet munie d 7 au 
moins un orifice traversant est recouverte d r un filtre 

30 dispose du cote cabine de la porte et mas quant 
l r emplacement de chaque orifice, le filtre etant 
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maintenu centre le volet par une grille de protection 
anti-balistique assemblee sur le volet. De cette fagon, 
les personnes situees dans la cabine de 1' aeronef ne 
sont pas en mesure d' apercevoir le/les orifices 
pratiques. De plus, notons que le filtre prevu empeche 
de fagon avantageuse que ces orifices ne soient 
colmates par des poussieres, le colmatage d' un ou 
plusieurs de ces orifices pouvant avoir pour 
consequence d' entrainer un diaf onctionnement du 
mecanisme de verrouillage/deverrouillage du volet. 

Par ailleurs, toujours dans un soucis 
d'accroitre la securite du personnel navigant situe 
dans le cockpit de 1' aeronef , la grille de protection 
anti-balistique est assemblee sur le volet a 1' aide 
d'une pluralite de goujons traversant le volet, et 
uniquement demontables depuis le cote cockpit de la 
porte. 

De preference, le volet comporte une partie 
. inferieure munie de . crochets de pivotement destines 
' d'une part a maintenir le volet dans une position 
' d ' obturation du passage lorsqu' il est verrouille, et 
d' autre part a autoriser un pivotement du volet vers le 
c6te cabine lorsqu' il est deverrouille. 

D' autre part, le volet peut comporter une 
25 partie superieure munie de moyens de retenue du volet 
dans le passage, ces moyens de retenue etant 
preferentiellement constitues par au moins un poussoir 
a bille apte a cooperer avec le cadre de volet prevu 
dans la porte. A cet egard, notons que ces moyens de 
retenue permettent d' interdire au volet de basculer 
lorsque le mecanisme de verrouillage/deverrouillage a 
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ete actionne par inadvertance, et non pas suite a une 
difference de pression d' air ayant erxgendre un 
deverrouillage automatique du volet. Ainsi, avec 
" 1' a"dj bncfioh"" de " tels moye'ris, II. est "alors" riecessaire ' 
5 d'appliquer un certain seuil d' effort pour provoquer 
1' ouverture du volet deyerrouille. Notons que ce seuil 
d' effort est naturellement determine de manure a ce 
qu' il soit strictement inf erieur k tout effort exerc6 
sur le volet et son mecanisme de verrouillage/ 

10 deverrouillage associe, resultant d' une difference de 
pression ayant conduit au deverrouillage automatique du 
volet. De cette fagon, meme dans le cas ou ces moyens 
de retenue sont installes entre le cadre de volet et le 
volet, des que le volet est deverrouille, ce dernier 

15 est automatiquement ouvert vers le cote cabine de 
1' aeronef. 

Comme mentionne ci-dessus, la porte 
comprend de preference un corps principal de porte 
ainsi qu' un volet apte a etre monte sur le corps 

20 principal de porte af in d' obturer le passage, le volet 
muni du mecanisme de verrouillage/deverrouillage etant 
integralement amovible du corps principal de porte. 
Avantageusement, les operations de montage et de 
demon tage du volet muni de son mecanisme de 

25 verrouillage/deverrouillage associe peuvent etre 
realisees rapidement et sans outillage. 

Af in .de disposer d' une porte encore plus 
securisee pour le personnel navigant, le corps 
principal de porte et le volet peuvent etre realises 

30 dans un matdriau anti-balistique. 
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La pr&sente invention a egalement pour 
objet un systeme de porte destine & etre interpose 
entre un cockpit et une cabine d' un aeronef, le systeme 
comportant un cadre de porte ainsi qu' une porte 
disposant d' un cote cockpit et d' un c6te cabine, le 
cadre de porte etant apte & recouvrir partiellement le 
c6te cabine de la porte et autorisant uniquement une 
ouverture de cette porte vers le cote cockpit. Selon 
1' invention, la porte est une porte telle que celle 
egalement objet de 1' invention et decrite ci~dessus* 

D' autres avantages et caract6ristiques* de 
1' invention apparaitront dans la description detaillee 
non limitative ci-dessous. 

BREVE DESCRIPTION DES DESSINS 

Cette description sera faite au regard des 
dessins annexes parmi lesquels ; 

la figure 1 represente une vue 
sch^matique en perspective d' une partie • avant d' un 
aeronef , munie d' un systeme de porte interpose entre un 
cockpit et une cabine, le systeme comportant une porte 
selon un mode de realisation prefere de la presente 
invention, 

- la figure 2 represente, de fagon plus 
detaillee, le systeme de porte de la partie avant de 
1' aeronef representee sur la figure 1, vu depuis le 
cockpit de 1' aeronef , 

- la figure 3 represente une vue en coupe 
prise le long de la ligne III-III de la figure 2, 
lorsque le volet est verrouill6 dans une position 
d' obturation du passage traversant la porte, 
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- la figure 4 represente une vue en coupe 
prise le long de la ligne III-III de la figure 2, 
lorsque le volet est deverrouille et qu r il est 

paftieilement buvert vers "*Te~c6t6 cabine "de Ta porte," 

5 - la figure 5 represente une vue partielle 

en coupe d' une porte selon un autre mode de realisation 
prefer^ de la presente invention, lorsque le volet est 
verrouille dans une position d' obturation du passage 
traversant la porte, et 

10- - la figure 6 represente une vue similaire 

a celle de la figure 5, lorsque le volet est verrouille 
dans une position d' obturation du passage traversant la 
porte et qu' un choc survient sur cette porte. 

EXPOSE DETAELLE D' UN MODE DE REALISATION PREFERE 

15 En reference a la figure 1, on peut 

apercevoir une partie avant 1 d' un aeronef, munie d' un 
systeme de porte 2 interpose entre un cockpit 4 et une 
cabine 6, le systeme de porte 2 comprenant une porte 8 
selon un mode de realisation prefere de la presente 

20 invention. Notons que le systeme de porte 2 est agence 
au niveau d' une cloison 10 separant le cockpit 4 et la 
cabine 6, ces deux compartiments etant notarament et 
respectivement destines & accueillir le personnel 
navigant et les passagers de 1' aeronef. 

25 La porte 8, de forme sensiblement 

paralleldpipedique et situee perpendiculairement a une 
surface de plancher 9 de 1' aeronef , dispose d' un cote 
cockpit 8a et d' un cot§ cabine 8b, respectivement 
orientes vers le cockpit 4 et vers la cabine 6 de 

30 1' aeronef, lorsque la porte 8 occupe une position de 
fermeture telle quo colic representee sur la figur e 1* — 
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Comme on peut le voir plus precisement sur 
la figure 2, le systeme de porte 2 comprend la porte 8 
ainsi qu' un cadre de porte 12, ce dernier dfefinissant 
un passage 14 apte & faire communiquer le cockpit 4 et 
la cabine 6 de 1' aeronef . La porte 8 est montee sur le 
cadre de porte 12 par l r intermediaire de charni^res 16 
alignees selon un axe ( non represente) perpendiculaire 
a la surface de plancher 9. D' autre part, les 
charnieres 16 sont situees du cote cockpit 8a de la 
porte 8, de- fagon a ne pas £tre accessibles depuis la 
cabine 6. 

Par ailleurs, il est precise que le cadre 
de porte 12 dispose d' une surface de but6e 12a 
recouvrant parti el lement le cote cabine 8b de la porte 
8 lorsque celle~ci est dans une position de fermeture, 
c' est-a-dire lorsqu' elle obture le passage 14 et 
qu r elle repose dans un logement 15 prevu dans le cadre 
de porte 12, le logement 15 etant de forme sensiblement 
complementaire de celle de la porte 8. Comme on peut le 
voir sur la figure 2, la surface de butee 12a dispose 
d' une forme de cadre recouvrant une portion 
peripherique du c6te cabine 8b de la porte 8, De cette 
f agon, 1' assemblage realise ne cree pas d' interstice 
entre la porte 8 et son cadre de porte associe 12, de 
sorte que des terroristes situ^s dans la cabine 6 de 
1' aeronef ne peuvent tirer de balles entre ces deux 
elements. 

Ainsi, dans cette -configuration specif ique 
d' assemblage de la porte 8 et du cadre de porte 12, ce 
dernier - autorise uniquement une ouverture de la porte 8 
vers le cote cockpit 8a. Bien entendu, la porte 8 selon 
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1' invention pourrait etre mont6e sur son cadre de porte 
associe 12 de toute autre maniere, sans sortir du cadre 
de 1' invention. 

- * - - "-""En~ r6.f erence conjointement -aux figures- -2-et- 

5 3, la porte 8 comprend un corps principal de porte 18 
muni d' au moins un passage traversant 20 apte a faire 
communiquer le cockpit 4 et la cabine 6. De plus, la 
porte 8 comporte un volet ' 22 apte a obturer le passage 
20, toujours de fa?on a ce qu' il n' existe pas 
10 d' interstice entre le volet 22 et un cadre de volet 24, 
ce dernier etant prevu dans le corps principal de porte 
18 et definissant le passage 20. 

Pour une meilleure comprehension, il est 
precise que le cote cockpit 8a de la porte 8 decrit ci- 
15 dessus se compose d' un cote cockpit 18a du corps 
principal de porte 18 ainsi que d' un cote cockpit 22a 
du volet 22, les c6tes cockpit 18a et 22a etant bien 
entendu orientes vers le cockpit 4 de 1' aeronef. 
Pareillement, le c6te cabine 8b de la porte 8 decrit 
20 ci-dessus se compose d' un c6te cabine 18b du corps 
principal de porte 18 ainsi que d' un cot6 cabine 22b du 
volet 22, les cotes cabine 18b et 22b etant orientes 
vers la cabine 6 de 1' aeronef. 

Le cadre de volet 24 dispose d' une surface 
25 de but6e 24a recouvrant partiellement le cote cockpit 
22a du volet 22, lorsque celui-ci est dans une position 
d' obturation du passage 20, telle que celle representee 
sur les figures 2 et.3. Comme on peut le voir sur la 
figure 3, la surface de butee 24a dispose d' une forme 
30 de cadre recouvrant une portion peripherique du cote 
cockpit 22a du volet 22. De cette f agon, 1' assemblage 



realise ne cree pas d' interstice entre le volet 22 et 
son cadre de volet associe 24, de sorte que des 
terroristes situes dans la cabine 6 de 1' aeronef ne 
peuvent tirer de balles entre ces deux elements. 
5 Notons que pour faire face aux tentatives 

d' intrusion de terroristes a 1' interieur du cockpit 4, 
le corps principal de porte 18 et le volet 22 sont 
realises dans un materiau anti-balistique tel que la 
fibre de verre et le Kevlar®. Par ailleurs, toujours 
10 dans le but de renforcer la securite du personnel 
navigant situe dans le cockpit 4 et d' interdire 
1' intrusion de terroristes dans ce meme cockpit, il est 
indique que le cadre de porte 12 du systeme de porte 2 
1 peut egalement etre realise dans ce meme type de 
15 materiau. 

Le volet 22, pref erentiellement de forme 
sensiblement parallelepiped! que, est apte a etre 
maintenu de facon verrouillee dans le passage 20, 
. notamment a 1' aide de , crochets de pivotement 26 
20 solidaires d' une partie inferieure 28 du volet 22. Les 
crochets de pivotement 26 sont de preference alignes 
selon un axe ( non represents parallele a la surface de 
plancher 9, et sont de preference simplement poses en 
appui contre le cote cockpit 18a du corps principal de 
25 porte 18. Mnsi, lorsque le volet 22 est deverrouille, 
les crochets 26 perraettent . 1' ouverture et le pivotement 
de ce volet 22 vers le cote cabine 8b de la porte 8, 
c'est-a-dire vers la cabine- 6 de 1' aeronef . Par 
ailleurs, comme indique ci-dessus, les crochets de 
30 pivotement 26 etant de preference poses en appui centre 
le cote cockpit 18a du corps principal de porte 18, le 
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volet 22 peut etre monte et demont<§ rapidement sans 
outillage. 



5 mecanisme 30 6tant agenc6 du cote cockpit 8 a de la 
porte 8 afin de ne pas etre accessible depuis la cabine 
6 de 1' aeronef . Le mdcanisme 30, susceptible de 
deverrouiller automatiquement le volet 22, est de 



10 du volet 22, et protege par un capot de protection 32 
( uniquement representee- sur les figures 3 et 4) 
egalement assemblee sur le cote cockpit 22a du volet 
22. Le capot 32 ne s' oppose pas a 1' <§quilibre des 
pressions, et prend par exemple la forme d' une grille. 

15 Dans le mode de realisation prefere decrit, - 

le mecanisme de verrouillage/deverrouillage 30 est du 
type a f onctionnement pneumatique, et est apte a 
deverrouiller automatiquement le volet 22 lorsque la 
difference entre une pression cockpit correspondant a 

20 la pression d' air s' appliquant contre le cote cockpit 
8a de la porte 8 et une pression cabine correspondant a 
la pression d' air s' appliquant contre le cote cabine 8b 
de cette meme porte 8, est superieure a une valeur 
predetermines. En d' autre termes, lorsque la pression 

25 regnant a 1' int^rieur du cockpit 4 depasse la pression 
regnant £ 1' interieur de la cabine 6 de la valeur 
predeterminee, par exemple infer ieure a 4 0 mbar, le 
volet 22 est automatiquement deverrouille et apte a 
§tre ouvert vers le cote cabine 8b de la porte 8- 

30 Pour ce faire, toujours en reference 

conjointement aux figures 2 et 3, le mecanisme de 



La porte 8 comprend en outre un mecanisme 
de" 'Vefrouiriage/deveffouillage" '30 " du "volet "22', ce" 



preference integralement monte sur le cote cockpit 22a 
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verrouillage/deverrouillage 30 comporte un volet 
secondaire 34, pref erentiellement de forme sensiblement 
parallelepipedique et presentant une premiere et une 
seconde surfaces 34a et 34b opposees 1' une par rapport 
5 al' autre. Le volet secondaire 34 est assemble de f aeon 
articulee sur le volet 22, par 1' intermediate de 
oharnieres 36 solidaires d' une extremite inferieure 38 
du volet secondaire 34, et disposees selon un axe 40 
sensiblement parallele a la surface de plancher 9 et a 
L0 l'axe des crochets de pivotement 26 du volet 22. 

Plus specif iquement en' reference a la 
figure 3, le mecanisme 30 comporte une membrane 42 
definissant une chambre, cette membrane 4 2 etant de 
preference du type aoufflet de forge de petite 
15 dimension. De plus, la membrane 42 dispose d' une 
premiere extremite 42a solidaire de la seconde surface 
34b du volet secondaire 34, et d' une seconde extremite 
42b solidaire d' une portion 44 du volet 22, munie d' une 
pluralite d' orifices trayersants 46. 

De cette facon, une partie 48 de la seconde 
surface 34b, en contact avec la chambre definie par la 
membrane 42, est soumise a la pression cabine en raison 
de la presence des orifices 46 sur la portion 44 du 
volet 22. Pareillement, une partie 50 de la premiere 
surface 34a, situee en regard de la partie 48 de la 
seconde surface 34b, est quant a elle soumise a la. 
pression cockpit. Ainsi, lorsque des pressions 
differentes s' appliquent contre les parties de surface 
48 et 50 disposant sensiblement de la meme superficie, 
30 la force resultant de cette difference de pression 
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provoque un pivotement du volet secondaire 34 autouf de 
1' axe 40. 

Pour que le mouvement decrit par le volet 
- -- - secondaire -34-- engendre- un deverroull-l-age -du volet- 22 > 

5 le mecanisme de verrouillage/deverrouillage 30 dispose 
en outre des moyens de trans mission de mouvement, 
raccord^s d' une part de fa?on articulee a une extremite 
~ superieure 52 du volet secondaire 34, et d r autre part 
de fagon solidaire a au moins un verrou 54. De 

10 preference, le mecanisme 30 comporte deux verrous 54 , 
chacun d' entre eux etant destine a cooperer avec le 
cote cockpit 18a du corps principal de porte 18, et 
plus precisement avec une partie superieure du cadre de 
volet 24 orientee vers le cockpit 4 de 1' aeronef. 

15 Toujours en reference plus specif iquement a 

la figure 3, sur laquelle le volet 22 est represents 
dans une position verrouillee d' obturation du passage 
20, on voit que pour chaque verrou 54 du mecanisme 30, 
les moyens de transmission de mouvement comprennent une 

20 bielle 56 dont une premiere extremite 56a est raccordee 
de fagon articulee a 1' extremite superieure 52 du volet 
secondaire 34. De plus, les moyens de transmission de 
mouvement comportent une tige de transmission 
coulissante 58 munie d' une premiere extremite 58a, 

25 raccordee de fagon articulee a une seconde extremite 
56b de la bielle 56. La tige de transmission 58 est 
done capable de decrire un mouvement de coulissement A 
travers une douille de guidage 60, montee solidairement 
sur le cote cockpit 22a du volet 22. Ainsi, le verrou 

30 54 etant raccord<§ de maniere solidaire £ une seconde 
extremite 58b de la tige de transmission 58, il est 
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done capable d'etre anime du meme mouvement de 
coulissement que ce.lui decrit par la tige 58, ce 
mouvement etant de preference effectue selon un axe 
sensiblement perpendiculaire a la surface de plancher 9 
et a l'axe 40 de pivotement du volet secondaire 34. 
Notons que la douille de guidage 60 est de preference 
du type douille de guidage a billes, susceptible de 
fournir un bon guidage de la tige de transmission 58 et 
du verrou 54, . ne necessitant done pas 1'adjonction 
d'une glissiere de guidage du verrou dans laquelle les 
risques de grippage de celui-ci sont souvent tres 
importants- 

Le mecanisme de verrouillage/deverrouillage 
30 est alors concu de sorte que lorsque la pression . 
cockpit depasse la pression cabine de la valeur 
predeterminee, correspondant pref erentiellement a une 
valeur traduisant une depressurisation significative 
dans la cabine 6 de 1' aeronef , le pivotement du volet 
secondaire 34 autour de. .1' axe ...40. est suffisamment 
important pour engendrer un retrait des verrous 54 du 
cadre de volet 24, suite au coulissement de la tige de 
transmission 58 en direction de la surface de plancher 
9 de 1' aeronef. Le volet 22 de la porte 8 est alors 

d<§verrouill6« 

De maniere pref erentielle, la valeur 

predetermines de difference de' pression d' air est 

suffisante pour generer, sur un ensemble constitue du 

volet 22 et du mecanisme de verrouillage/ 

deverrouillage 30, une force conduisant a 1' ouverture 

automatique du volet. 22 deverrouille vers le cote 

cabine 8b de la porte 8. D' autre part, il est indique 
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que cette force doit egalement §tre suf fisante pour 
provoquer une ouverture du volet 22 , me me lorsque ce 
dernier est couple a des moyens de retenue 62. En 

* effet," urie " partie "du volet 22/ "telle" qu r 'uhe "extreirdt'6" 

5 superieure 63, peut etre munie de moyens de retenue 62 
( uniquement representes sur la figure 2) , af in qu' un 
actionnement du mecanisme 30 realist par inadvertance 
n' engendre pas 1' ouverture du volet 22* Les moyens de 
retenue 62 peuvent etre du type poussoirs a bille, 
10 destines a coop^rer avec le cadre de volet 24 du corps 
principal de porte 18. 

Par ailleurs, on peut prevoir que la 
difference de pression ayant conduit au d6verrouillage 
du volet 22 entraine une liberation totale du passage 
15 20 en moins de 200 ras, apres quoi un flux d' air pourra 
aisement traverser ce passage 20 afin d' assurer la 
ventilation entre le cockpit 4 et la cabine 6 de 
1' aeronef. Notons a ce titre que la figure 4 montre la 
porte 8 lorsqu' elle est dans une position de fermeture, 
20 et lors du debut de 1' ouverture du volet 22 vers le 
cote cabine 8 b de la porte 8. 

La porte 8 etant susceptible d'etre 
verrouillee dans une position de fermeture pendant 
toute la duree du vol de 1' aeronef, un accident de ce 
25 dernier pourrait done rapidement conduire a un blocage 
du personnel navigant a 1' interieur du cockpit 4. 
Ainsi, pour eviter un tel blocage, il est 
pref erentiellement prevu que le volet 22 soit 
deverrouille manuellement, depuis le cockpit 4. Pour ce 
30 faire, comme on peut le voir sur les figures 2 et 3, 
pour chaque verrou 54 du mecanisme 30, un levier 64 est 
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interpose solidairenient entre la tige de transmission 
58 et le verrou 54. De cette fa<pon> en poussant chaque 
levier 64 vers le bas, a savoir vers la surface de 
plancher 9, chacun des verrous 54 peut liberer le cadre 
5 de volet 24, et le volet 22 peut alors etre pousse afin 
d'etre ouvert manuellement vers le cote cabine 8b de la 
porte 8. A cet egard, il est precise que les dimensions 
du passage . 20 seront suf f isamment importantes pour 
qu' une personne puisse 1' emprunter afin de passer du 
10 cockpit 4 a la cabine 6 de 1' aeronef, en cas de blocage 
de la porte 8 dans une position de f ermeture* 

Bien entendu, • les leviers d' actionnement 
manuel 64 comprennent une partie s' etendant 
exterieurement au capot de protection 32, de fagon d 
15 etre facilement accessibles aux personnes situees a 
1' interieur du cockpit 4 de 1' aeronef. . En outre, un 
ressort de rappel 66 de chaque verrou 54 est agence 
entre le levier 64 et la douille de guidage 60. 

Pour disposer d' une porte 8 et d' un systeme 
20 de porte 2 susceptible de faire face aux tentatives 
d' intrusion de terroristes dans le cockpit 4, la 
portion 44 du volet 22 munie d' orifices 46 est 
recouverte par un filtre 68. Le filtre 68 est dispose 
du c6te cabine 22*b du volet 22, et a pour principale 
25 fonction de masquer . 1' emplacement de ces orifices 46, 
de sorte qu' ils ne soient pas visibles par des 
terroristes se situant dans la cabine 6 de 1' aeronef. 
De plus, le filtre 68 est maintenu contre le cote 
cabine 22b a 1' aide d' une grille de protection anti- 
30 balistique 70 apte £ laisser passer 1' air, assemblee 
sur le volet 22 par 1' intermddiaire d' une pluralite de 



SP 22120 AP 




28 

goujons 72, traversant ce m§me volet 22 et etant 
uniquement d£montables depuis le cote cockpit 22a du 
volet 22. 

-• -•- Pour " eviter " que " des " terroristes " ne" 

5 provoquent le deverrouillage du volet 22 en tirant des 
balles ou en proj etant une masse contre ce volet 22, il 
est tout d' abord prevu que pour chaque verrou 54, les 
moyens de transmission de mouvement comportent des 
mo yens anti-accel6ration . 74. Les moyens anti- 

10 acceleration 74 sont disposes sensiblement 

parallelement a la tige de transmission 58, et sont 
solidaires d r une part du levier 64, et d' autre part 
d' un support 76 mont6 solidairement sur le cote cockpit 
22a du volet 22. II est note que sans sortir du cadre 

15 de 1' invention, au lieu d'etre solidaires du levier 64, 
les moyens anti-acceleration 74 pourraient etre 
directement solidaires de la tige de transmission 58. 

De plus, comme on peut le voir sur la 
figure 3, le support 76 est muni d' un orifice de 

20 passage 78 traverse par la tige de transmission 58, 
afin que celle-ci soit en mesure de decrire son 
mouvement de coulissement par rapport au volet 22. Les 
moyens anti-acceleration 74, comprenant par exemple un 
axe 80 apte a coulisser et a etre bloque dans un corps 

25 de blocage 82, sont alors congus de maniere a ce que 
1' axe 80 soit stoppe dans son corps de blocage associe 
82, lorsque la vitesse de 1' axe 80 par rapport au corps 
82 depasse une valeur predetermine de vitesse. La 
vitesse de 1' axe 80 par rapport a son corps de blocage 

30 associe 82 etant identique a la vitesse de la tige de 
transmission 58 par rapport au volet 22, on en deduit 
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que les moyens anti-acceleration 74 sent aptes & 
stopper le mouvement de la tige de transmission 58, 
lorsque celle-ci est animee d' un mouvement de 
coulissement d' une vitesse superieure a la valeur 
5 predeterminee de vitesse. 

Ainsi, lorsque le mecanisme de 

verrouillage/deverrouillage 30 est actionne suite a un 
mouvement rapide du volet secondaire 34 resultant de 
1' impact de balles ou d' une masse contre la porte 8, le 
10 mouvement des elements constitutifs de ce mecanisme 30 
est automatiquement stoppe, de sorte que les verrous 54 
ne liberent pas le cadre de volet 24. 

Selon un autre mode de realisation prefer6 
de 1' invention et en reference conj ointement aux 
15 figures 5 et 6, toujours afin d' eviter que des 
terroristes ne provoquent le deverrouillage du volet 22 
en tirant des balles ou en projetant une masse contre 
la porte 8, il est tout d' abord prevu que pour chaque 
verrou 54, les moyens ,. de transmission de mouvement 
20 comportent des moyens de butee 90. Ces moyens de butee 
90 comprennent tout d' abord une masse inertielle 92, 
apte a coulisser selon un axe sensiblement 
perpendiculaire au plan de la porte 8, a 1' interieur 
d'un support 94 pref erentiellement solidaire de la 
25 douille de guidage 60 comme represents, ou directement 

solidaire du volet 22. 

Lorsque le volet 22 est verrouille dans une 
position d' obturation du passage 20 tel que representee 
sur la figure 5, un ressort 96 solidaire du support 94 
30 maintient la masse inertielle 92 dans une position de 
retrait, dans laquelle cette masse 92 est plaquee 
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contre une surface interieure du support 94, du cote 
cockpit de ce support. Notons que le support 94 est 
congu de maniere a ce que dans cette position de 

retrait, la- masse inertielle* *92*~ est "stiff is ammeht" 

5 61oignee du volet 22 pour qu f un organe d' arret 98, 
solidaire du levier 64 et done du verrou 54, n' entre 
pas en contact avec la masse inertielle 92 lors d' un 
mouvement de ce verrou 54. En d' autres termes, la masse 
inertielle 92 occupant sa position de retrait rend les 

10 moyens de butee 90 inoperants, de sorte que les moyens 
de transmission de mouvement sont aptes a fonctionner 
de la meme fagon que si ces moyens de butee 90 
n' existaient pas. 

En revanche, lorsqu' un choc d' une intensite 

15 predetermines survient sur la porte 8 comme cela est 
represents schematiquement par la fleche C de la figure 
6, la masse inertielle 92 coulisse alors 
automatiquement en direction du volet 22 vers le cote 
cabine du support 94, sous 1' ef f et d' une acceleration 

20 provoquee par le choc, af in d' occuper une position du 
butee dans laquelle la masse 92 constitue une butSe 
pour 1' organe d' arret 98. II est precise que cet organe 
d' arret 98 prend par exemple la * forme d' un doigt 
s' etendant depuis le levier 64, en direction de la 

25 surface de plancher 9 de 1' aeronef . 

De cette fagon, la partie inferieure de 
1' organe d' arret 98 etant en contact avec la masse 
inertielle 92, cela provoque le blocage de l r ensemble 
des moyens de transmission de mouvement et done celui 

30 du verrou 54, de sorte que le volet 22 ne peut etre 
deverrouille. 
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Bien entendu, les moyens de butee 90 sont 
con? us de maniere a ce que la masse inertielle 92 
occupe sa position de butee uniquement lorsque le choc 
survenant sur la porte 8 est d' une intensite superieure 
ou egale a 1' une intensite predetermine, celle-ci 
pouvant etre choisie de maniere a traduire 1' impact de 

balles ou d' une masse. 

Par ailleurs, afin de diminuer encore 
davantage les risques de deverrouillage du volet 22 
suite a 1' impact de balles ou d' une masse centre la 
porte 8, celle-ci peut integrer un systeme 
d' equilibrage 84 du volet secondaire 34, visible sur 
les figures 2 et 3. Le systeme d' equilibrage 84 est 
congu afin d' interdire ou de limiter fortement le 
mouvement du volet secondaire 34, suite a un choc 
survenant sur la porte 8, et plus specif iquement sur le 
volet 22. Le systeme d' equilibrage 84 comprend alors 
une masse d' equilibrage 86 prenant de preference la 
forme d' une barre s' etendant parallelement ' a 1' axe 40 
de pivotement du volet 22, ainsi que des bras 88 
etablissant le raccordement entre la masse 
d' equilibrage 86 et 1' extremite inferieure 38 du volet 

secondaire 34. 

Le dispositif d' equilibrage 84 est done 
ooncu de maniere a pouvoir equilibrer le moment moteur 
imprime par le volet secondaire 34, sous 1' acceleration 
recue par le choc produit sur la porte 8. 

Bien entendu, diverses modifications 
peuvent etre apportees par 1' homme du metier a la porte 
8 et au systeme de porte 2 qui viennent d'etre decrits, 
uniquement a titre d' exemples non limitatifs. 
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REVENDI CATI ONS 

1. Porte (8) destinee ci etre interposee 
entre un cockpit ( 4) et une cabine ( 6) d' un aeronef , 

" ladite "porte ( 8) " disposarit ~'d' un " cdte cockpit" "f 8a) et" 
5 d' un cote cabine (8b), caracteris6e en ce qu' elle 
comporte au moins un volet ( 22) apte d' une part a 
obturer un passage ( 20) prevu & travers ladite porte 
(8) et d' autre part a etre ouvert vers ie cote cabine 
(8 b) de cette porte, la porte ( 8) comprenant egalement 

10 un mecanisme de verrouillage/deverrouillage ( 30) du 
volet ( 22) agence du cote cockpit ( 8a) de la porte ( 8) 
et susceptible de deverrouiller automatiquement le 
volet ( 22) lorsque la difference entre une pression 
cockpit et une pression cabine, correspondant 

15 respectivement aux pressions d' air s' appliquant contre 
le cote cockpit (8a) et contre le cote cabine (8 b) de 
ladite porte ( 8) , est superieure a une valeur 
predeterminee. 

2. Porte ( 8) ' selon la revendication 1, 
20 caracterisee en ce que ladite valeur predeterminee de 

difference de pression d' air est suf f isante pour 
pirovoquer une ouverture automatique du volet ( 22) 
deverrouille vers le cote cabine (8b) de ladite porte 
( 8) . 

25 3- Porte ( 8) selon la revendication 1 ou la 

revendication 2, caracterisee en ce que le mecanisme de 
verrouillage/deverrouillage ( 30) est monte sur le volet 
( 22) de la porte ( 8) . 

4. Porte ( 8) selon la revendication 3, 

30 caracterisee en ce que le mecanisme de 
verrouillage/deverrouillage ( 30) comporte : 
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- un volet secondaire ( 34) comportant une 
premiere (34a) et une seconde surfaces (34b), ladite 
premiere surface (34a) etant soumise a la pression 
cockpit, 

- une membrane (42) def inissant une chambre 
et etant munie d' une premiere ( 42a) et d' une seconde 
extremites ( 42b) , la premiere extremite ( 42a) etant 
solidaire de la seconde surface (34b) du volet 
secondaire (34), et la seconde extremite (42b) etant 
solidaire d' une portion (44) du volet (22) munie d' au 
moins un orifice traversant (46), de sorte qu' au moins 
une partie de la seconde surface (34b) du volet 
secondaire ( 34) soit soumise a la pression cabine, et 

- des moyens de transmission de mouvement 
raccordes d' une part au volet secondaire (34) 
susceptible d' etre mis en mouvement lorsque la pression 
cockpit et la pression cabine different, et d' autre 
part a au moins un verrou (54) destine a cooperer avec 
un cadre de volet ( 24) : . , prevu sur la porte ( 8) et 
def inissant ledit passage ( 20) . 

5. Porte . ( 8) selon la revendication 4, 
caracterisee en ce que le volet secondaire ( 34) 
comprend une extremite superieure ( 52) et une extremite 
inferieure (38), 1' extremite inferieure (38) etant 
raccordee de f agon articulee sur le volet ( 22) , et 
1' extremite superieure ( 52) etant raccordee de f agon 
articulee aux moyens de transmission de mouvement. 

6. Porte (8) selon la revendication 5, 
caracterisee en ce que pour chaque verrou (54) du 
mecanisme de verrouillage/deverrouillage ( 30) , les 
moyens de transmission de mouvement comportent : 
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- une bielle ( 56) disposant d' une premiere 
(56a) et d' une seconde extremitds (56b), la premiere 
extremite ( 56a) etant raccordee de f agon articul^e a 

1' extremite " superieure "*( 52) du volet secondaire ('227, 

5 et 

- une tige de transmission coulissante ( 58) 
disposant d' une premiere (58a) et d' une seconde 
extremit^s ( 58b) , la premiere extremite (58a) etant 
raccordee de fagon articulee a la seconde extremite 

10 (56b) de ladite bielle (56), et la seconde extremite 
(58b) etant raccordee de maniere solidaire audit verrou 
( 54) . 

7 . Porte ( 8) selon la revendication 6, 
caracterisee en ce que pour chaque verrou (54) du 

15 mecanisme de verrouillage/deverrouillage ( 30) , les 
moyens de transmission de mouvement 

comportent egalement une douille de guidage ( 60) 
solidaire du volet ( 22) de ladite porte ( 8) , et a 
1*' interieur de laquelle la tige de transmission (58) 

20 est apte a coulisser. 

8. Porte (8) selon la revendication 7, 
caracterisee en ce que chaque verrou ( 54) du mecanisme 
de verrouillage/deverrouillage ( 30) est solidaire d' un 
levier (64) susceptible d'etre actionne afin de 

25 deverrouiller manuellement ledit volet ( 22) , un ressort 
de rappel ( 66) du verrou ( 54) etant agence entre ledit 
levier (64) et la douille de guidage (60) des moyens de 
transmission de mouvement. 

9. Porte ( 8) selon 1' une quelconque des 
30 revendications 4 & 8, caracterisee en ce que pour 

chaque verrou ( 54) du mecanisme de verrouillage/ 
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deverrouillage (30), les moyens de transmission de 
mouvement comportent egalement des xnoyens anti- 
acceleration (74) destines a stopper le mouvement de la 
tige de transmission (58) lorsque celle-ci est animee 
d'un mouvement d' une vitesse superieure a une vitesse 

predeterminee. 

10. Porte (8) selon 1' une quelconque des 
revendications 4 a 8, caracterisee en ce que pour 
chaque verrou (54) du mecanisme de verrouillage/ 
deverrouillage (30), les moyens de" transmission de 
mouvement comportent egalement des moyens de butee (90) 
munis d'une masse inertielle (92) apte a se deplacer 
automatiquement d'une position de retrait a une . 
position de butee, suite a un choc siirvenant sur la 
porte (8) d'intensite superieure ou egale a une 
intensite predeterminee, afin de constituer une butee 
pour un organe d' arret (98) solidaire dudit verrou 
( 54) , 

11. Porte ( 8) selon 1' une quelconque des 
revendications 4 a 10, caracterisee en ce que le 
mecanisme de verrouillage/deverrouillage (30) comporte 
en outre un systeme d' equilibrage (84) du volet 
secondaire (34), ledit systeme d' equilibrage (84) etant 
concu afin d' interdire, suite a un choc survenant sur 
ladite porte (8), tout mouvement du volet secondaire 
(34) susceptible de provoquer le deverrouillage de ce 
volet ( 22) . 

12. Porte ( 8) selon 1' une quelconque des 
revendications 4 a 11, caracterisee en ce que le 
mecanisme de verrouillage/deverrouillage (30) est 
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protege par un capot de protection ( 32) , montee du cote 
cockpit (8a) sur le volet (22) de ladite porte (8). 

13. Porte (8) selon 1' une quelconque des 
- revendications - A" a 12y caract^risee en -ce que" ladite - 

5 portion (44) du volet (22) munie d' au moins un orifice 
traversant ( 46) est recouverte d' un f iltre ( 68) dispose 
du cote cabine (8 b) de ladite porte (8) et masquant 
1' emplacement de chaque orifice (46), ledit filtre (68) 
etant maintenu contre le volet ( 22) par une grille de 
10 protection anti-balistique ( 70) assemblee sur ledit 
volet ( 22) . 

14. Porte ( 8) selon la revendication 13, 
caracterisee en ce que la grille de protection anti- 
balistique ( 70) est assemblee sur le volet ( 22) & 

15 I 7 aide d r une pluralite de goujons (7 2) traversant ledit 
volet ( 22) , et uniquement demontables depuis le cote 
cockpit ( 8a) de ladite porte ( 8) . 

15. Porte ( 8) selon 1' une quelconque des 
revendications precedentes, caracterisee en ce que le 

20 volet ( 22) comporte une partie inf erieure ( 28) munie de 
crochets de pivotement ( 26) destines d' une part a 
maintenir le volet ( 22) dans une position d' obturation 
du passage (20) lorsqu' il est verrouille, et d' autre 
part a autoriser un pivotement dudit volet ( 22) vers le 

25 cote cabine (8b) lorsqu' il est deverrouille. 

16. Porte ( 8) selon 1' une quelconque des 
revendications precedentes, caracterisee en ce que le 
volet ( 22) comporte une partie superieure ( 63) munie de 
moyens de retenue (62) dudit voJ et (22) dans le passage 

30 (20). 
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17. Porte (8) selon les revendications 4 et 
16 combinees, caracterisee en ce que les moyens de 
retenu ( 62) sont constitues par au moins un poussoir a 
bille apte a cooperer avec le cadre de volet ( 24) prevu 

5 dans ladite porte ( 8) . 

18. Porte ( 8) selon 1' une quelconque des 
revendications precedentes, caracterisee en ce qu' elle 
comprend un corps principal de porte (18) ainsi que le 
volet ( 22) apte a etre monte sur le corps principal de 

10 porte (18) afin d' obturer ledit passage (20), le volet 
( 22) muni du mecanisme de verrouillage/deverrouillage 
( 30) etant integralement amovible du corps principal de 
porte ( 18) . 

19. Porte (8) selon la revendication t 18, 
15 caracterisee en ce que le corps principal de porte C18) 

et le volet ( 22) sont realises dans un materiau anti- 
balistique. 

20. Porte (8) selon 1' une quelconque des 
revendications precedentes,. caracterisee en; ce que le 

20 passage ( 20) est de dimension suf fisante pour autoriser 
une evacuation du personnel par ledit passage ( 20) . 

21. Systeme de porte ( 2) destine a etre 
interpose entre un cockpit (4) et une cabine (6) d' un 
aeronef , ledit systeme ( 2) comportant un cadre de porte 

25 ( 12) ainsi qu' une porte ( 8) disposant d' un c6te cockpit 
(8a) et d'un cote cabine (8b), le cadre de porte (12) 
etant apte a recouvrir partiellement le cote cabine 
(8b) de ladite porte (8) et autorisant uniquement une 
ouverture de cette porte (8) vers le cote cockpit (8a), 

30 caracterise en ce que ladite porte (8) est une porte 
selon 1' une quelconque des revendications precedentes. 
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